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En este estudio se analizan las principales repercusiones socioeconómicas 
causadas por el transito del carbón, en poblaciones aledañas a la línea férrea de la 
Zona Bananera. Se encontró que las externalidades presentadas por los habitantes 
no provienen del insumo transportado (carbón), sino con la utilización del tren como 
medio de transporte. Así mismo, se evidenció que los problemas de estas 
comunidades en gran parte se atribuyen a deficiencias de la capacidad 
agroindustrial del territorio y mala gobernanza. Siendo este último producto del 
proceso de municipalización experimentado entre finales del siglo XX e inicios del 
XXI, periodo en el que se crea la Zona Bananera, sin contar con una cabecera 
municipal definida. 
 
Palabras Clave: Microeconomía, Zona Bananera, Magdalena-Colombia, transporte 
del carbón, gobernanza, repercusión. 
 
Abstract 
This study analyzes the main socioeconomic repercussions caused by the transit of 
coal, in populations bordering the railway line of the Zona Bananera. It was found 
that the externalities presented by the inhabitants do not come from the transported 
input (coal), but from the use of the train as a means of transport. Likewise, the 
results showed that the problems of these communities are largely attributed to 
deficiencies in the territory's agro-industrial capacity and poor governance. This last 
product of the process of municipalization experienced between the end of the 20th 
century and the beginning of the 21st, period in which the Zona Bananera was 
created, without having a defined municipal seat. 
 
Key words: Microeconomics, Zona Bananera, Magdalena-Colombia, coal transport, 
governance, repercussions. 
  






La comercialización del carbón térmico en Colombia es una operación constituida 
por los procesos de extracción del mineral, transporte y embarque en los puertos. 
La Guajira y el Cesar son los principales departamentos productores de carbón, el 
primero integrando las tres fases, mientras que el segundo al no tener costa, 
complementa sus operaciones con la infraestructura ferroviaria y los servicios 
portuarios del departamento del Magdalena.  
Menos del 10% de la producción de este mineral es transportada por carretera hasta 
llegar a los respectivos puertos de Ciénaga y Santa Marta (Bayona, 2014). De 
acuerdo con la Defensoría del Pueblo (2010), en la primera década del siglo XXI 
dejaron de circular más de 2.000 tracto-mulas en las carreteras del Cesar y 
Magdalena, siendo este uno de los resultado de la ampliación de la vía férrea.  
La línea férrea por la cual se transporta actualmente el carbón, en sus inicios, se 
utilizó para transportar pasajeros y mercancías a granel. La construcción de la vía 
del ferrocarril empezó en 1882, comunicando en un principio los municipios de 
Santa Marta y Ciénaga; en 1894 llegó a Sevilla y en 1906 a Fundación, este trayecto 
sumó tan sólo 95 kilómetros (Viloria, 2009). Sin embargo, en 1901 la nación 
concedió por la duración de 30 años el ferrocarril a la multinacional United Fruit 
Company (UFC) (Viloria, 2014, pág. 45). 
Posterior a la bonanza bananera y la salida de la UFC en 1970, la infraestructura 
férrea quedó disponible para el desarrollo de otras actividades económicas. En la 
década de 1980, durante la administración del presidente Virgilio Barco (1986-
1990), se implementaron estrategias de apertura económica y reformas 
privatizadoras. En el periodo presidencial de Cesar Gaviria (1990-1994), se 
materializaron dichos procesos, permitiendo que en Colombia se acrecentaron las 
explotación de los recursos naturales alrededor de actividades extractivas como la 
minería de carbón, petróleo, ferroníquel, oro y esmeraldas, así como el cultivo de 
flores, café, palma de aceite y banano (Bayona, 2016). 
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La Zona Bananera es uno de los municipios más jóvenes de Colombia1 y no es 
ajeno a las dinámicas experimentadas por la nación, presentando hasta finales de 
la segunda década del siglo XXI, fuertes dependencias de la producción agrícola, 
particularmente de los cultivos de banano, palma africana e ingresos por 
participación en la fase de transporte del carbón. 
En consideración con lo anterior, el presente trabajo estimó las externalidades del 
transporte del carbón en el tramo de la línea férrea que atraviesa el municipio de 
Zona Bananera. El trabajo se organizó en tres capítulos: el primero describe la 
historia de la construcción y usos del ferrocarril entre 1882 y 2017. En el segundo, 
se caracterizó la población de la Zona Bananera asentada en el tramo de la línea 
del ferrocarril que atraviesa el territorio municipal. Seguidamente se identificaron las 
externalidades del transporte de carbón que afectan al municipio de Zona Bananera, 
para finalizar con algunas discusiones y conclusiones. 
  
                                                           
1 La Zona Bananera obtuvo su personería jurídica administrativa el 9 de agosto de 1999, cuando se segregó 





En esta sección se realiza una revición de los estudios referentes a los efectos 
fiscales, de ordenanza del territorio, económicos, ambientales y sociales que trae 
consigo la explotación de carbón. 
 
Estudios nacionales e internacionales sobre valoración de las externalidades 
de actividadades sociales y económicas 
 
El estudio de las externalidades sociales, económicas y ambientales ha sido objeto 
de estudio recurrentemente a nivel mundial. Un ejemplo de ello es el trabajo de 
Manjarrés (2009) quien realiza una valoración económica de los principales bienes 
y servicios que otorgan los zapales a la población del municipio San Marcos (Sucre), 
encontrando mediante un análsis Costo-Beneficio que por cada peso invertido en la 
conservación de los zapales se obtienen 268.48 pesos en beneficios sociales, 
reflejando la importancia que las comunidades le dan a los zapales. 
 
Márquez & Cantillo (2011) Analizan algunos ecenarios del transporte carga, 
planteando diversas funciones de costos en terminos de: tiempo, congestión, 
accidentalidad, de operación interna, ambientales y por uso de la infraestructura; 
encontrando que es posible realizar un análisis empírico de los parametros de las 
funciones, aplicables al transporte terrestre y fluvial. Como conclusión los autores 
destacan que es importante realizar estudios adicionales con información primaria 
que permitan realizar estimaciones precisa de los costos externos del transporte 
para el contexto colombiano 
 
Por su parte, Hanemann (1994) en su estudio explica el desarrollo de las 
herramientas de valoración y propone especialmente el método contingencial, 
planteado por Ciriacy-Wantrup en 1947 por primera vez. El Autor a pesar de exponer 
la factibilidad de la aplicación de este método, aclara que no busca abogar por un 
análisis para todas las deciciones de política ambiental, pues habrá casos donde 
haya información inadecuada e incertidumbre, consecuencias muy profundas o 
Comentado [SE2]: Agregar que encontraron 
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complejas como para ser reducidas a un simple número, de igual forma afirma que 
la valoración ambiental es una herramienta variable, dado que las circunstancias 
bajo las que se da la contaminación cambian la perspectiva de la evaluación. 
 
Para el caso de España, Ciemat (1995) evalua las externalidades de distintos tipos 
de combustible fósil en la central térmica de Valdecaballeros y el parque eólico de 
Cabo Villano; mediante la estimación de una función de daño adaptada a las 
condiciones españolas, se encuentran incidencias sobre la salud, las perdidas de 
producción agricola, forestal y el calentamiento global; en cuanto a la energía eólica, 
fueron observados como impactos principales el ruido, la pérdida de amenidad 
visual, los accidentes y el calentamiento global.  
 
Fernández & Olmedillas (2002), observan las externalidades que surgen del 
tranporte y los métodos de valoración utilizados, afirmando que estas son un fallo 
de mercado que se puede resolver por medio de su valoración monetaria e 
incluyendolas al momento de establecer políticas de precios y evaluaciones de 
proyectos; no obstante, los autores resaltan que los métodos de valoración 
disponibles no pueden valorar por completo todas las externalidades. 
 
Para Texas, Bergerson & Lave (2005) realizan una comparación entre los costos de 
la contaminación ambiental y la perdida del ecosistema como consecuencia del 
transporte férreo de carbón, gas y electricidad por medio de tuberías y cables en 
Wyoming, respectivamente; los autores encuentran que para un recorrido de 1000 
millas de gigavatios de energía,  el método del transporte por tubería presenta 
menores costos socio-ambiental. 
 
Basando su analisis en el teorema de Coase, Carro (2013) define las externalidades 
como un beneficio o perjuicio de un agente económico consecuente con los actos  
realizados por otro agente y sugiere que el estado al tener mayor información debe 
intervenir en estos conflictos de bienestar a través de impuestos y subvenciones; 
adicional agrega que las nuevas ideas de la economía ecológica plantean la 
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imposibilidad de establecer valores monetarios a las externalidades, dado que 
muchas de estas son irreversibles, por lo que las ideas para el desarrollo deben 
fundamentarse en la sustentabilidad. 
 
Sánchez (2013) compara la técnica de valoración contingente con la de 
experimentos de elección, utilizando como caso el Parque Nacional Sierra Nevada 
en Venezuela; encontrando que el método aplicado influye en las diferentes 
estimacionesa para  variables socioeconómicas y de calidad ambiental, debido a 
que, en el método de valoración contingente el estrevistado tiene menos 
posibilidades de respuesta, presentando disposiciones a pagar altas al no tener los 
aspectos en cuestión definidos. 
 
Erzurumlu & Erzurumlu (2015) evaluan el desarrollo social centrado en el bienestar 
de los habitantes residentes a áreas cercanas a la explotación minera, evidenciando 
que estos juegan un papel clave para expresar los verdaderos impactos de la 
explotación minera;f al integrar las comunidades en el desarrollo de estrategias de 
negocio menos invasivas es posible crear y mejorar modelos de sostenibilidad que 
maximicen la generación de valor social. 
 
Estudios en la región del Caribe colombiano sobre la valoración de las 
externalidades sociales, económicas, ambientales y fiscales de las 
operaciones carboníferas  
 
En el contexto nacional, Meisel (2004) estudió la economía de Ciénaga, Magdalena, 
antes y durante el auge bananero; el autor concluyó que las regalías que persive 
este municipio, desde que es puerto carbonero, pueden ser la fuente para financiar 
el capital humano y la infraestructura urbana de la ciudad, factores completamente 
necesarios para volver competitivo este territorio y librarse de la “maldición de los 
recursos naturales”. 
 
En cuanto a las exteralidades negativas de la explotación del carbón, Bonet (2007) 
plantea que no se debe descartar la idea del desarrollo social basado en la minería, 
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argumentando que la austeridad fiscal y la correcta administración de los ingresos 
públicos por parte de las autoridades locales evitaría la maldición de los recursos 
naturales, por lo que la explotación de este recurso natural aportaría al desarrollo 
de los territorial.   
 
Asimismo, existe una corriente de autores que resaltan las externalidades negativas 
de la explotación del carbón, como Cardozo (2015), quien estudia los efectos 
directos e indirectos vinculados a toda la cadena de valor del negocio del carbón en 
La Guajira, exploración- extracción- transporte - exportación del complejo minero El 
Cerrejón. Bayona (2016) desde el ambito social, económico, empresarial, Banks 
(2017) en materia social, gobernanza y Cardoso (2018) en la dimensión ambiental. 
 
Igualmente, Cardoso (2015) valoró los perjuicios de las explotaciones de carbón en 
Colombia las exportaciones de carbón, muestra que en Colombia los costos 
ambientales de la producción y transporte del carbón están valuados en casi el 
doble del precio de mercado de este mineral, superando las regalías que recibe el 
Estado por las concesiones.  
 
Bayona (2016) mediante un análisis comparativo del PIB percápita y los indicadores 
de pobreza, estudió los efectos de las explotaciones carboníferas en el desarrollo 
social en los departamentos de La Guajira y Cesar; la autora muestra que entre las 
décadas de 1980 y 2000, la explotación de carbón térmico generó aumentos en el 
PIB e ingresos percápita de los territorios mineros, sin embargo los municipios 
productores no tienen grandes diferencias en cuanto al desarrollo social, frente a 
los no productores, por el contrario, casos como Uribia, municipio con puerto 
carbonero, retrocedió en los niveles de desarrollo social. 
 
Por su parte, Banks (2017) realizó un trabajo de campo en La Guajira, bansandose 
en entrevistas, foros y aportes de la comunidad en relacion a los conflictos por el 
agua y las consecuencias de la explotación minera del Cerrejón; Banks señala que 
la austeridad fiscal no es un factor dominante en el municipio y nos muestra las dos 
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caras del cerrejón, reflejando la percepción de la comunidad como una solución a 
la ausencia del Estado y otra como la prueba del abandono y la negligencia. 
 
Cardoso (2018) realiza un analisis comparativo de las perspectivas de las cadenas 
de carbón entre Colombia–Países Bajos y Colombia-Turquía, evaluando las 
diferentes dimensiones de sus repercusiones ambientales; los resultados muestran 
que existen múltiples formas de valoración que cambian para cada país y contexto 
político, donde la cadena de carbón está involucrada, concluyendo que la justicia 
ambiental se basa en gran medida en complacer actores sociales que influyen en la 
valoración de los factores ambientales. 
 
Por su parte, Márquez (2017), identifica los temas que deberían ser objeto de 
estudio para comprender mejor el futuro del transporte de carga por ferrocarril en 
Colombia; el autor describe cuatro temas de mayor recurrencia acerca del ferrocarril 
colombiano: los problemas administrativos del Estado, la competencia con el modo 
carretero, el transporte del carbón y algunos elementos técnicos como el trazado, la 





3. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
 
Las fases de producción del carbón generan costes sociales, económicos y 
ambientales, que han sido estudiados por diferentes autores, como Perry Olivera, 
Garay, Bayona, Cardoso y Banks. Sin embargo, este tipo de costos, se han 
estudiado con menos frecuencia en la fase del transporte terrestre y ferroviario, que 
posiblemente causa externalidades en las zonas cercanas a su recorrido. 
 
Los costos sociales del transporte se discriminan entre costos internos y costos 
externos (Button, 2010). Los costos internos, también conocidos como costos 
directos, se componen por los costos que los usuarios del transporte perciben 
directamente, como los costos de operación y del tiempo. Los costos externos o 
indirectos, se refieren a los no asumidos por los usuarios del transporte (Márques 
Díaz & Cantillo Maza, 2011).  
 
En el caso del transporte de carbón, los costos indirectos podrían ser los generados 
por la polución, el cambio climático, el deterioro de la infraestructura y el 
desplazamiento de la población por la aplicación física del complejo minero. Estos 
costos externos son los que representan las externalidades del transporte de carbón 
sobre la población. En este contexto se hace necesario evaluar la efectividad de las 
políticas, como la recaudacion de regalías e impuestos para mitigar o compensar 
dichos costos. De esta manera la investigación pretende responder los siguientes 
interrogantes: ¿Cuáles son las externalidades económicas, sociales y ambientales, 






4.1. Objetivo General 
 
Estimar las externalidades socioeconómicas del transporte del carbón en el 
departamento del Magdalena: caso de estudio el municipio Zona Bananera. 
 
4.2. Objetivos Específicos 
 
 analizar la historia de la construcción y usos del ferrocarril 1882 y 2018.  
 Caracterizar socieconómicamente la población de la Zona Bananera 
asentada, a lo largo del tramo de la línea del ferrocarril, que atraviesa el 
territorio municipal, entre el año 2018. 
 Identificar las externalidades socioeconómicas del transporte de carbón que 







La literatura se ha centrado en los efectos directos que genera la explotación del 
carbón térmico en los territorios con yacimientos de dicho mineral, por ejemplo, 
Bayona (2015), muestra que el crecimiento de este sector tiene una relación directa 
con el PIB y el ingreso percápita en los territorios mineros; sin embargo, la influencia 
de la minería en el desarrollo social es poco significativa. En esta investigación se 
propone estimar las externalidades del transporte del carbón en términos sociales, 
económicos y ambientales en la Zona Bananera, municipio sin yacimientos de este 
mineral, pero que integra una de las principales operaciones mineras de Colombia 
con su infraestructura ferroviaria. 
 
En Colombia, los hidrocarburos como el carbón son extraídos para la 
comercialización en los mercados internacionales, por lo que son trasportados 
desde sus lugares de extracción hasta los puertos más cercanos. Los 
departamentos que extraen este conbustible fósil son Antioquia, Boyacá, Casanare, 
Cauca, Cesar, Córdoba, Cundinamarca, La Guajira, Norte de Santander y 
Santander.  De estos diez los principales son Cesar y La Guajira, con el 61 y el 36 
por ciento2 de la producción respectivamente, teniendo unas reservas probadas en 
2015 de 1,636.700 toneladas en el Cesar y de 3,594.200 toneladas en La Guajira3. 
En el caso del Cesar, el cabón se transporta principalmente por la línea férrea desde 
el municipio de Chiriguana del Cesar, hasta el municipio de Ciénaga del Magdalena,  
en este recorrido el ferrocarril atraviesa 6 de los 11 corregimientos de municipio 
Zona Bananera4.  
Teniendo en cuenta lo anterior, en este trabajo se analizarán las inciedencias del 
transporte del carbón en el Magdalena por vía férrea, espcíficamente en la Zona 
                                                           
2 Exportación de carbón por departamento 1998-2016, Sistema de información Minero Colombiano 
(SIMCO). Informe estadístico carbón. Información actualizada a diciembre de 2016. 
3 Reservas probadas 2015, Sistema de información Minero Colombiano (SIMCO). Fuente IGEOMINAS, 
UPME. 
4 La organización territorial del municipio presenta los siguientes corregimientos: Rio Frio, Orihueca, La Gran 
Vía, Santa Rosalía, Palomar, Sevilla, Guacamayal, Soplador, Guamachito, Tucurinca y Varela. 
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Bananera, teniendo en cuenta la relación histórica que tiene este municipio con la 
construcción de la línea ferrea y su importancia para la comercialización de este 
mineral. 
6. MARCO TEÓRICO 
  
6.1. Costo de una externalidad 
 
De acuerdo con la teoría microeconómica, los efectos sociales, económicos y 
ambientales que genera cualquier actividad económica y que repercute en el 
bienestar de otros son llamadas externalidades. Al finalizar el siglo XIX, como 
consecuencia del libre mercado, Marshall (1957) en su obra Principios de Economía 
analizó el conflicto entre el sector público y privado, éste último obviando las 
externalidades de las actividades económicas, condición que impide alcanzar el 
óptimo paretiano.  
 
Marshall (1957), argumentó que el equilibrio de mercado se consigue limitando la 
intensidad de uso de los recursos, hasta que se ajuste al óptimo social. Es decir, 
hasta donde las actividadas económicas no afecten económica, social y 
ambientalmente a la sociedad. En este sentido, para lograr un óptimo económico en 
términos de bienestar social se deben tener en cuenta las externalidades del sector 
productivo (Marshall, 1957). 
 
“El problema no es tanto los impactos causados  … sino su magnitud, 
y, sobre todo decidir cómo asignar de la mejor manera los escasos recursos 
presentes en la sociedad. En un mercado libre, la herramienta de asignación 
de recursos es el precio del producto  ... Sin embargo opinión pública de las 
distintas administraciones, es que el precio de la energía no recoge todos los 
impactos que causa” Llamas (2000).  
 
Esto se conoce como un fallo del mercado o externalidad, el hecho que algunos 
procesos productivos o de consumo causen unos impactos en otros agentes 
económicos y sociales, que no se incluyen en forma de costes en su función de 




De acuerdo con la teoría microeconómica, las externaliddes económicas, sociales 
y ambientales de una empresa se representan por la función de costes (Varian, 
2007). Adecuando esta función al transporte del carbón tenemos que: La empresa 
FENOCO denotada por “A”, transporta una cantidad de carbón (a), que a su vez 
genera una cantidad de externalidades (c), las empresas, unidades familiares y/o 
individuos, representadas por “B”, se perjudican por la contaminación de “A”  
Suponiendo que la función de costes de FENOCO (A) es: 
𝑐𝑎(𝑎, 𝑐), 
Donde,  
a= transporte de Carbón. 
c= externalidades que genera el transporte del Carbón.  
 
La función de costes o bienestar de las empresas, unidades familiares y/o individuos 
(B) es:  
             𝑐𝑏(𝑏, 𝑐) 
Donde, 
b= afectaciones al bienestar de la población aledaña a la línea férrea. 
c= externalidades que genera el transporte del Carbón.  
 
Así pues, se tiene que los costes de producción o bienestar “B” dependen 
directamente de la incidencia que genera “A” por el transporte del carbón. De este 
hecho se supone que dichas externalidades pueden aumentar los costos de vida o 
afectar el bienestar de la población “B”, de manera que ∆𝑐𝑏 ∆𝑐𝑐⁄ > 0, asimismo el 
coste de transporte de este mineral se reduce o se mantiene constante ∆𝑐𝑎 ∆𝑐𝑐⁄ ≤
0.             
 
En el sentido del óptimo Paretiano, suponiendo que los agentes “A” y “B” se 
fusionaran, continuaran transportando carbón y ejerciendo sus actividades 
económicas (y posiblemente generando contaminación), entonces no habría ningún 
tipo de externalidad. Porque una empresa solo genera externalidades, cuando 
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afecta las posibilidades de producción de otra (Varian, 2007). En este caso de 
estudio, la externalidad se da cuando en los costes del transporte del carbón no se 
incluyen las perdidas de bienestar de los individuos y/o familias aledaños a la línea. 
 
6.2. La disposición a aceptar (DAA) 
 
La Disposición a Pagar (DAP) es la forma de cuantificar el valor económico de los 
bienes y servicio (Manjarrés, 2009). En otras palabras, representa la necesidad que 
tiene un individuo de un bien o servicio “A”, y cuanto está dispuesto a renunciar de 
otros bienes o servicios “B”, en terminos monetarios, a fin de disponer de “A” 
(Manjarrés, 2009). Cuando un bien o servicio es dado sin ningún costo, quien puede 
estimar su valor es la DAP. 
 
La dispocisión a aceptar (DAA) es una alternativa a la DAP, por lo que en esta 
investigación se utiliza este metodo, dado que se busca analizar una externalidad 
negativa que afecta a la población, más no un factor que la beneficie. En este caso 
se realizó una valoración contingente. 
 
6.3. Valoración contingente 
 
La valoración contingente es un método que a través de situaciones hipotéticas 
busca estimar económicamente el valor de bienes y/o servicios que no tienen un 
precio de mercado. Este método se desarrolla mediante encuentas o entrevistas, 
donde la muestra da a conocer su perspectiva de la situación en cuestión; teniendo 
en cuentea el contexto estima un valor adecuado, sea para la DAP o la DAA. 
 
Según Manjarrés (2009) esta metodología tiene 3 supuestos: 
 Los individuos maximizan su utilidad dada una restricción de presupuesto 
representada por el ingreso disponible. 








7. METODOLOGÍA  
 
El enfoque metodológico utilizado en este trabajo es mixto, ya que la fuente principal 
de información para caracterizar las externalidades proviene de información 
primaria que se obtuvo de encuestas y entrevistas en dicho municipio, aplicadas por 
familia en cada corregimiento de la Zona Bananera.  
Con el propósito de contextualizar el problema de investigación, se estudió la 
historia de la construcción y los usos del ferrocarril. Teniendo en cuenta que la 
construcción de la vía férrea inició en el año de 1882 y a partir de 2000 la Zona 
Bananera se constituyó como municipio, el análisis histórico comprende el periodo 
entre 1882 y 2017.  
Posterior, se realiza un muestreo por conveniencia para dar paso a la aplicación de 
una encuesta (véase  Anexo 2), permitiendo la caracterización socioeconómica de 
los corregimientos de la Zona Bananera. 
Con la información recolectada de la encuesta se aplica el método de valoración 
contingente, lo que permitió identificar las externalidades socioeconómicas del 
transporte del carbón en la Zona Bananera y monetizar los efectos de dicha 
actividad en el bienestar de la población.  
Específicamente, la valoración contingente recolecta del encuestado su 
disponibilidad a aceptar (DAA) un daño o una afectación al bienestar.  En este caso, 
además de la encuesta que se encuentra estructurada con preguntas cerradas y 
abiertas, se entrevistaron a los individuos para captar las pérdidas y 
compensaciones en términos monetarios y en especie, siendo estas últimas 
equivalentes a obras de infraestructura o programas sociales, que consideran 
subjetivamente que pueden compensar sus pérdidas socioeconómicas.   
Es importante mencionar que el método de valoración contingente posee 
desventajas, ya que la estimación monetaria o en especie puede no ser respondida, 
subvalorada o sobrevalorada por falta de conocimiento del encuestado acerca de lo 
que puede ser una cifra viable, por lo que se hace necesario el planteamiento de 
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situaciones hipotéticas por parte del encuestador para dar información al 
encuestado. 
De acuerdo con la literatura de la valoración contingente, la conpensación que las 
personas están dispuestas a recibir por aceptar el daño es mucho mayor a la que 
estarían dispuestas a pagar por evitarlo (CIEMAT, 1995). En el desarrollo de este 
proceso se evidenció la falta de series estadísticas del municipio zona bananera, en 
parte porque este territorio es de reciente constitución5, además la actividad 
extractiva del carbón en general presenta un sistema de datos poco robusto, en el 
que se presentan incongruencias e inexistencia de información para algunos años. 
 
8. HISTORIA DE LA CONSTRUCCIÓN Y USOS DEL FERROCARRIL 
 
Entre 1901 y 1970 la economia de Zona Bananera dependió unicamente de la 
produccion y exportacion de banano realizada por la multinacional estadounidense 
United Fruit Company (UFC), la cual tuvo la concesión de la línea ferrea entre los 
periodos 1901-1932 y 1932-1962, al venderle a la familia Dávila, unos de sus 
accionistas y empresarios de la región, en el año de 1970 la UFC culminó sus 
operaciones en la Zona Banera (Correa, 1996; Viloria, 2009). 
Entre el periodo 1901 y 1962 la línea férrea se utilizó para el transporte del banano, 
sin embargo, en sus inicios se utilizó como medio de transporte de pasajeros y 
mercancías a granel entre las poblaciones de Ciénaga y Santa Marta (Viloria, 2009). 
El alza de la demanda internacional de Hidricarburos, a comienzos de los ochenta, 
impulsó la apertura economica, facilitando la llegada del capital extranjero que se 
concentró mayoritariamente en la explotación y comercializacion de materias primas 
como el carbón. Consecuentemente, entre 1991 y 2018 el gobierno colombiano 
concesionó la línea férrea para el tránsito del transporte de carbón extraído desde 
                                                           
5 Constituido a partir del año 1.999 
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las minas del departamento del Cesar6 hasta el Magdalena, donde se embarca el 
mineral en los puertos7.    
8.1. La época del banano  
 
La producción y exportación de banano en el departamento de Magdalena comenzó 
desde 1891 (Diaz-Granados, 1996, pág. 284). Sin embargo, según Viloria (2009), la 
economía agrícola de Ciénaga estaba en crecimiento a finales del siglo XIX (véase 
Anexo 3), constituyéndose en 1883 una sociedad agrícola denominada “El 
Apostolado”, de la cual eran socios doce empresarios de la región. Esta sociedad 
adquirió un terreno de 360 hectáreas en la margen izquierda de Río frío para el 
cultivo de cacao y plátano, mientras otros agricultores de la zona se dedicaban al 
cultivo de tabaco, caña de azúcar y frutales, debido a este desarrollo agrícola, el 
gobierno municipal autorizó a este grupo de empresarios la construcción de un canal 
de irrigación que desde entonces se llamó el canal del Apostolado (Viloria, 2009).  
Asimismo, Correa (1996) argumenta que fue en 1886 cuando la Alcaldía de Ciénaga 
concedió a este grupo de empresarios el permiso para construir una bocatoma y 
acequia en la parte baja del caserío de Río Frio. De esta forma nació la Zona 
Bananera en el sur de Ciénaga, con 12 empresarios, entre ellos el señor Manuel F. 
Carr y H. B. Taylor. 
“Los empresarios Manuel F. Carr y H. B. Taylor impulsaron la 
construcción de la línea férrea, hasta llegar a la Zona Bananera, la 
construcción del ferrocarril empezó en 1882, inicialmente comunicó a la 
ciudad de Santa Marta con Ciénaga, en 1894 llegó a Sevilla y en 1906 a 
Fundación, este trayecto sumó 95 kilómetros Viloria (2009, pág. 95)”.   
De acuerdo con Correa (1996), en 1887 el señor González Bermúdez sembró en su 
finca “Lucia” la planta musácea, la cual llego a Zona Bananera en bulbos o semillas 
                                                           
6 en los municipios de Bosconia y Chimichagua 
7 Loa Puertos de embarque son: Prodeco, Drummond, Puerto Nuevo y Sociedad Portuaria de Santa Marta. 
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traídas desde Boca de Toro Panamá8. Dos años después en 1889 el Sr González 
exportó desde el puerto de Santa Marta 1.500 racimos por medio de la de Holdy & 
Compañía empresa comercializadora en Nueva York de Santiago Pérez Triana un 
colombiano comerciante intermediario en dicho país, que recibió los racimos en 
estado de descomposición producto de la falta de refrigeración de los contenedores 
del barco, lo cual produjo la quiebra del Sr Gonzales (Correa, 1996). Según Viloria 
(2014), en 1901 la nación le entregó a la UFC la concesión del ferrocarril y se la 
renovó para el periodo de 1932 hasta 1962, aunque la vía férrea no llegó al Río 
Magdalena, si comunicó la Zona Bananera con Sevilla, esta última sería el epicentro 
de la zona bananera.   
8.2. La llegada de la línea férrea a la Zona Bananera 
 
La construcción del ferrocarril de Santa Marta llevaba cerca de una década y su 
extensión no superaba los 60 kilómetros. El proyecto del ferrocarril empezó a tomar 
fuerza en la década de 1870, período que se caracterizó por la decadencia 
comercial de Santa Marta (Viloria, 2014).  
Gráfica 1. Exportaciones de Racimos Banano, 1891-1935: Magdalena  
 
Fuente: Cálculos propios con base en  (Diaz-Granados, 1996, pág. 284) 
 
                                                           
8 El Banano es una fruta tropical del Asia, Exportada primera mente a Egipto donde los españoles la trajeron 
































































Hacía falta el tren para que la Zona Bananera internacionalizara sus cultivos, de tal 
manera que en 1887, se une Santa Marta con Ciénaga, por medio del ferrocarril; 
sigue su recorrido hasta Rio Frío, en 1890; a la población de Sevilla, llega en 1894, 
y en Fundación Magdalena, termina la línea ferroviaria en 1906 la United Fruit 
Company añadió 50 millas de riel desde la carrilera principal a las plantaciones 
(Viloria, 2014).  
En 1891 la United Fruit Company construyó el distrito de riego Prado Sevilla de 
30.000 hectáreas con la técnica de riego por gravedad, este fue el primer distrito de 
riego construido en Colombia (Viloria, 2014). De acuerdo con Viloria (2014) la 
actividad bananera de la UFC se consolidó como una economía de enclave; entre 
1903 y 1970 la Zona Bananera dependió únicamente del cultivo del banano de la 
empresa de la UFC, entre 1907 y 1909, se permitió a los inversionistas extranjeros 
la explotación de tierras baldías y se les exoneró por 28 años del impuesto a la 
exportación de banan. 
 
8.3. Del transporte del banano al carbón  
 
Más de una década después de la salida de la United Fruit Company en 1970, la 
línea férrea empezó a utilizar para el transporte carbón. Esta última actividad fue 
impulsada, en la década de 1980, por la implementación de la política de desarrollo 
de apertura económica, como respuesta al fracaso del modelo de Industrialización 
por Sustitución de Importaciones (ISI)9. De esta manera, en 1986 la multinacional 
Drummond L.T.D.A realizó la primera exportación del mineral.  
En la década de 1980, durante la administración del presidente Virgilio Barco (1986-
1990) se iniciaron reformas aperturistas y privatizadoras; sin embargo, se 
                                                           




consolidaron en el periodo presidencial de Cesar Gaviria (1990-1994). En el país se 
aceleró la explotación de los recursos naturales, alrededor de actividades 
extractivas como la minería de carbón, petróleo, ferroníquel, oro y esmeraldas, así 
como el cultivo de flores, café, palma de aceite y banano Bayona (2016). 
Hidrocarburos como el petróleo y el carbón son extraídos en su mayor proporción 
para comercializarlos en los mercados Internacionales.  




Fuente: Imagen tomada de Guía ambiental trasporte de carbón 
 
En promedio el 96% del carbón extraído en el país, entre 2004 y 2016 ha sido 
exportado desde los departamentos Antioquia, Boyacá, Casanare, Cauca, Cesar, 
Córdoba, Cundinamarca, La Guajira, Norte de Santander y Santander, con la 
excepción del Valle del Cauca (Anexo 9), en el cual se extrae el mineral para el 
consumo interno. 
De estos 10 departamentos los principales exportadores son el Cesar y La Guajira, 
con un promedio de 52% y 45% respectivamente, manteniendo unas reservas 
probadas al 2015 de 1,636.700 toneladas de carbón para el Cesar y de 3,594.200 
toneladas carbón para la Guajira10 (Anexo 5).  
 




Fuente: Cálculos propios con base en SIMCO 2016 
 
                                                           





























































El departamento de Cesar transporta el carbón desde sus lugares de extracción 
hasta los puertos más cercanos del Magdalena, para ello utiliza la línea férrea que 
integra estos dos departamentos. El carbón que sale del Cesar viaja por dos 
modalidades de transporte: En el trayecto desde el Cesar al puerto de Santa 
Marta11, por camiones y desde Chiriguaná (Cesar) hasta Ciénaga, por la línea 
férrea, pasando por 6 corregimientos del municipio Zona Bananera. 
Gráfica 3. Toneladas de Carbón Extraídas del Departamento del Cesar 2004 – 
2016 
 
Fuente: Cálculo realizado por los autores con base en Sistema de información Minero Colombiano 





Como se observa en las tablas 1 y 2, entre 2004 y 2016 cerca del 93% del carbón 
extraído de las minas del Cesar se destinó al mercado internacional. En este periodo 
en el Cesar operaron 13 empresas (véase Anexo 7 y 8), de estas 7 se dedicaban a 
extraer y exportar el mineral, concentrando el 71% de la producción departamental 
correspondiente a estos años. Las otras 6 empresas además de destinar la 
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producción a la exportación, dedicaron, en promedio el 4,3% del mineral al consumo 
nacional. 
Tabla 1. Producción de carbón por empresas entre 2004-2016 dedicadas a la 
exportación 







 Carboandes s.a. 2’720.168,54 2’720.168,54 
 Carbones el Tesoro s.a. 7’521.257,2 7’521.257,2 
 Carbones Sororia LTDA - Área Sororia 32.919,10 32.919,1 
 C.I. Prodeco S.A. 5’432.399,31 5’432.399,31 
 Colombian Natural Resources I S.A.S. - La Francia 125.242,44 125.242,44 
 Drummond LTD - Área La Loma 223.150.961 223.150.961 
 Drummond LTD - El Descanso 49.210.968 49.210.968 
Total toneladas 288.193.916 288.193.916 
Fuente: Elaboración de los autores con base en SIMCO12.  
Tabla 2. Producción de carbón por empresas entre 2004-2016 para el 
consumo nacional y exportación 











 Carbones de la Jagua 31.536.395,9 461.121,61 31’997.517,5 
 Colombian Natural Resources CNR III SAS - El 
Hatillo 
10’989.477,8 1’905.205,12 12’894.682,9 
 Compañía Carbones del Cesar S.A. 26’852.428 181.849,87 27’034.277,9 
 Consorcio Minero Unido S.A. 26’852.428 181.849,87 27’034277,9 
 Norcarbon S.A. - Área la Divisa 1’858.145,94 1’478.580,43 3’336.726,37 
 Vale Coal Colombia LTD  Diamond LTDA 
Emcarbon S.A Caribe 
14’794.587,8 906.168,3 15’700.756,1 
Total Toneladas 112’883.463 5’114.775,2 117’998.239 
Participación % 95,67% 4,33%   
                                                           
12 Véase la tabla de Anexos 7 y 8 
30 
 
Fuente: Elaboración de los autores con base en SIMCO13.  
Aunque el departamento del Magdalena integra una de las más grandes 
operaciones de explotación de carbón a cielo abierto en Colombia, específicamente, 
en Cesar, con servicios logísticos, tiene una economía concentrada en la 
agroindustria, comercio y servicios.  
Ilustración 1. Ubicación geográfica de la línea férrea operada por FENOCO 
para el tránsito del trasporte del carbón desde el departamento del (Cesar)-
(Magdalena), y su paso por el municipio de Zona Bananera 
 





En el caso del municipio Zona Bananera del Magdalena, depende principalmente 
de la agricultura, sus principales productos de exportación son el aceite de palma 
africana y el Banano. Históricamente la incursión de estos cultivos han estado 
ligados a los choques externos del mercado: Aunque el Magdalena no tiene 
                                                           
13 Anexos 7 y 8 
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yacimientos de carbón las empresas Drummond y Prodeco, en 2011 generaron 
3.846 empleos en este departamento (Anexo 6), específicamente en las actividades 
de trasporte - embarque - exportación del mineral  (Bayona, 2014, pág. 12). 
 
9. CARACTERIZACIÓN SOCIECONÓMICA DE LA MUESTRA 
 
En esta sección se caracterizó la población encuestada del municipio Zona 
Bananera, segmentándola a nivel de corregimiento, de esta manera se obtuvo un 
perfil para los individuos y/o familias aledañas a la línea férrea. Para este fin se 
aplicó una encuesta por el método de muestreo por conveniencia, seguidamente se 
depuraron y tabularon los datos recogidos en el trabajo de campo para su respectivo 
análisis . (Anexo 1). 
9.2. Río Frio 
 
Como se muestra en la gráfica 4, cerca del 70% de la población encuestada en el 
corregimiento de Rio Frío, lleva más de 21 años viviendo en este territorio, 
presentando aproximadamente el 40% más de 30 años de asentamiento. 
 El mayor porcentaje de la muestra (26,6%) gana entre 300.001-450.00 pesos 
mensuales. Tan solo el 6,8% de la muestra gana entre 1’050.001-1’200.000 pesos 
mensuales. El ingreso promedio de la población encuestada es de 255.000 pesos 
mensuales, siendo la agricultura la actividad laboral más frecuente entre los 
encuestados (33,3%), seguida por quienes se dedican al hogar (20%) y a la 
educación (13,3%), como se observa en el gráfico 5.  




Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Gráfica 5. Ocupación, municipio de Río Frío 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 































Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Respecto al nivel de estudios, en el gráfico 6 se muestra que más de la mitad de los 
encuestados no superaron la básica primaria (60%); solo el 26% cursó secundaria, 
y el restante no tuvo ninguna formación escolar. El 53% de la muestra considera 
que el paso del tren afecta su vida diaria, y el 27% considera que afecta su actividad 
laboral. 53% de la muestra ha tenido que arreglar su casa debido a grietas; bastante 
comunes en las construcciones cercanas a la línea. El 47% restante no ha realizado 
ningún arreglo. Con respecto a la movilidad, el 27% de los encuestados debe cruzar 
la línea para llegar a hospitales o centros de salud, 67% para llegar a colegios, 73% 
debe cruzar para hacer compras u otras diligencias. 
Al plantear el supuesto de una compensación14 por los daños y perjuicios que les 
causa el paso del tren, el 63% dijo que prefería obras públicas en lugar de un 
beneficio monetario. El promedio de la compensación monetaria que planteó el 33% 
restante es de 3’040.000 pesos anuales, o bien, 253.350 pesos mensuales. 
 
Gráfica 7. Obras que la comunidad sugiere como compensación por los 
daños y perjuicios causados por el paso del tren, municipio de Río Frío 
                                                           










Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
9.2. Varela 
El 50% de la población encuestada en el corregimiento de Varela lleva más de 35 
años viviendo en este territorio, y otro 20% tiene más de 20 años asentada. El mayor 
porcentaje de la muestra (40%) gana menos de 150.000 pesos mensuales. El 15% 
de la muestra tienen ingresos superiores a 1’000.000 de pesos mensuales. El 
ingreso promedio de la población encuestada es de 453.750 pesos mensuales. 
Dedicarse al hogar es la actividad más frecuente entre los encuestados (45%), 
seguida por quienes se dedican a la agricultura (20%) y al trabajo independiente 
(15%). 
 
























Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Gráfica 9. Ocupación, municipio de Varela 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Gráfica 10. Nivel de estudios, municipio de Varela 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 






















Respecto al nivel de estudios, la mitad de los encuestados no superaron la básica 
primaria (50%); el 35% cursó secundaria, y el 15% restante tuvo una formación 
técnica. El 75% de la muestra considera que el paso del tren afecta su vida diaria, 
y el 20% considera que afecta su actividad laboral. 
60% de la muestra ha tenido que arreglar su casa debido a grietas; bastante 
comunes en las construcciones cercanas a la línea. El 40% restante no ha realizado 
ningún arreglo. Con respecto a la movilidad, el 75% de los encuestados debe cruzar 
la línea para llegar a hospitales o centros de salud, 30% para llegar a colegios, 60% 
debe cruzar para hacer compras u otras diligencias.  
Al plantear el supuesto de una compensación por los daños y perjuicios que les 
causa el paso del tren, el 50% dijo que prefería obras públicas en lugar de un 
beneficio monetario. El promedio de la compensación monetaria que planteó el 50% 
restante es de 5’220.000 pesos anuales, o bien, 435.000 pesos mensuales. 
Gráfica 11. Obras que la comunidad sugiere como compensación por los 
daños y perjuicios causados por el paso del tren, municipio de Varela 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
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El 24% de la población encuestada en el corregimiento de Orihueca lleva más de 
35 años viviendo en este territorio, y otro 45% tiene más de 20 años asentada. La 
agricultura es la actividad laboral más frecuente entre los encuestados (47%), 
seguida por quienes se dedican al hogar, comercio u otros (18% cada una). El 
mayor porcentaje de la muestra (30%) gana menos de 300.000 pesos mensuales. 
Solo el 6% de la muestra tienen ingresos superiores a 1’200.000 de pesos 
mensuales. El ingreso promedio de la población encuestada es de 502.950 pesos 
mensuales. 
 
Gráfica 12. Años viviendo en el corregimiento, municipio de Orihueca 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 


















Gráfica 13. Ocupación, municipio de Orihueca 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Gráfica 14. Nivel de estudios, municipio de Orihueca 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Respecto al nivel de estudios, un poco más de mitad de los encuestados superaron 
la secundaria (53%); el 12% no pasó de la básica primaria, 29% tuvo una formación 
técnica y el 6% restante no tuvo ninguna formación. 
El 82% de la muestra considera que el paso del tren afecta su vida diaria, y el 53% 



















arreglar su casa debido a grietas; bastante comunes en las construcciones cercanas 
a la línea.  
Con respecto a la movilidad, el 6% de los encuestados debe cruzar la línea para 
llegar a hospitales o centros de salud, 30% para llegar a colegios, 53% debe cruzar 
para hacer compras u otras diligencias.  
Al plantear el supuesto de una compensación por los daños y perjuicios que les 
causa el paso del tren, el 24% dijo que prefería obras públicas en lugar de un 
beneficio monetario. El promedio de la compensación monetaria que planteó el 76% 
restante es de 9’929.350 pesos anuales, o bien, 827.450 pesos mensuales. 
Gráfica 15. Obras que la comunidad sugiere como compensación por los 
daños y perjuicios causados por el paso del tren, municipio de Orihueca 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 




El 43,3% de la población encuestada en el corregimiento de Guacamayal lleva más 
de 35 años viviendo en este territorio, y otro 33,3% tiene más de 20 años asentada.  
El mayor porcentaje de la muestra (20%) gana entre de 300.000-450.000 pesos 
mensuales. El 13% de la muestra tiene ingresos superiores a 1’200.000 de pesos 
mensuales. El ingreso promedio de la población encuestada es de 502.950 pesos 
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seguida por quienes se dedican al hogar (23,3%), y luego están los que se dedican 




Gráfica 16. Años viviendo en el corregimiento, municipio de Guacamayal 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 


























Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Gráfica 18. Nivel de estudios, municipio de Guacamayal 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Respecto al nivel de estudios, casi la mitad de los encuestados no superaron la 
básica primaria (47%); el 27% terminó la secundaria; 24% tuvo acceso a educación 
superior; el 3% restante no tuvo ninguna formación 
El 80% de la muestra considera que el paso del tren afecta su vida diaria, y el 30% 
considera que afecta su actividad laboral.  50% de la muestra ha tenido que arreglar 
su casa debido a grietas; bastante comunes en las construcciones cercanas a la 
línea. Con respecto a la movilidad, el 60% de los encuestados debe cruzar la línea 
para llegar a hospitales o centros de salud, 33,3% para llegar a colegios, 53,3% 
debe cruzar para hacer compras u otras diligencias.  
Al plantear del supuesto de una compensación por los daños y perjuicios que les 
causa el paso del tren, el 63% dijo que prefería obras públicas en lugar de un 
beneficio monetario. El promedio de la compensación monetaria que planteó el 37% 













Gráfica 19. Obras que la comunidad sugiere como compensación por los 
daños y perjuicios causados por el paso del tren, municipio de Guacamayal 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 




El 39% de la población encuestada en el corregimiento de Guamachito lleva entre 
31-35 años viviendo en este territorio, el 11% tiene más de 35 años asentados 
33,3%. En general, el 67% de la población lleva más de 20 años en este lugar. El 
mayor porcentaje de la muestra (39%) gana entre de 450.000-600.000 pesos 
mensuales. El 18% de la muestra tiene ingresos superiores a 1’000.000 de pesos 
mensuales. El ingreso promedio de la población encuestada es de 612.500 pesos 
mensuales. “Otros” es la ocupación más frecuente entre los encuestados (44%), 
seguida por quienes se dedican a la agricultura (28%), luego están los pensionados 
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Gráfica 20. Años viviendo en el corregimiento, municipio de Guamachito 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Gráfica 21. Ocupación, municipio de Guamachito 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 






























Gráfica 22. Nivel de estudios, municipio de Guamachito 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Respecto al nivel de estudios, el 39% de los encuestados no superaron la básica 
primaria; el 50% terminó la secundaria; solo 6% tuvo acceso a educación superior; 
el 6% restante no tuvo ninguna formación. El 95% de la muestra considera que el 
paso del tren afecta su vida diaria, y el 28% considera que afecta su actividad 
laboral. 67% de la muestra ha tenido que arreglar su casa debido a grietas; bastante 
comunes en las construcciones cercanas a la línea. Con respecto a la movilidad, el 
17% de los encuestados debe cruzar la línea para llegar a hospitales o centros de 
salud, 22% para llegar a colegios, 83,3% debe cruzar para hacer compras u otras 
diligencias.  
Al plantear el supuesto de una compensación por los daños y perjuicios que les 
causa el paso del tren, el 23% dijo que prefería obras públicas en lugar de un 
beneficio monetario. El promedio de la compensación monetaria que planteó el 77% 











Gráfica 23. Obras que la comunidad sugiere como compensación por los 
daños y perjuicios causados por el paso del tren, municipio de Guamachito 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 





El 65% de la población encuestada en el corregimiento de Tucurinca lleva más de 
35 años viviendo en este territorio, el 70% tiene más de 25 años asentados.  El 
mayor porcentaje de la muestra (45%) gana menos de 150.000 pesos mensuales. 
Solo el 5% de la muestra tiene ingresos entre 900.001-1’050.000 de pesos 
mensuales. El ingreso promedio de la población encuestada es de 337.500 pesos 
mensuales. Dedicarse al hogar es la ocupación más frecuente entre los 
encuestados (30%), seguida por quienes se dedican al comercio (25%), luego están 
los que trabajan de manera independiente (20%). Del 25% restante, 5% se dedica 
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Gráfica 24. Años viviendo en el corregimiento, municipio de Tucurinca 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Gráfica 25. Ocupación, municipio de Tucurinca 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 




























Gráfica 26. Nivel de estudios, municipio de Tucurinca 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
 
Respecto al nivel de estudios, el 15% de los encuestados no superaron la básica 
primaria; el 35% terminó la secundaria; solo 25% tuvo acceso a educación superior; 
el 25% restante no tuvo ninguna formación. El 85% de la muestra considera que el 
paso del tren afecta su vida diaria, y el 30% considera que afecta su actividad 
laboral. 55% de la muestra ha tenido que arreglar su casa debido a grietas; bastante 
comunes en las construcciones cercanas a la línea.  
Con respecto a la movilidad, el 24% de los encuestados debe cruzar la línea para 
llegar a hospitales o centros de salud, 40% para llegar a colegios, 62% debe cruzar 
para hacer compras u otras diligencias.  
Al plantear el supuesto de una compensación por los daños y perjuicios que les 
causa el paso del tren, el 40% dijo que prefería obras públicas en lugar de un 
beneficio monetario. El promedio de la compensación monetaria que planteó el 60% 












Gráfica 27. Obras que la comunidad sugiere como compensación por los 
daños y perjuicios causados por el paso del tren, municipio de Tucurinca 
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
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10. EXTERNALIDADES SOCIOECONÓMICAS DEL TRANSPORTE DEL 
CARBÓN EN EL MUNICIPIO ZONA BANANERA  
 
La identificación de las externalidades socioeconómicas del transporte de carbón se 
realizó desde la perspectiva microeconómica por el método de valoración 
contingente; como se mencionó este se basa en preguntar al encuestado acerca de 
su disponibilidad a aceptar (DAA) la externalidad. Es decir, se tomaron en cuenta 
las percepciones sobre las afectaciones de individuos y/o unidades familiares, este 
enfoque permite conocer los problemas que genera el paso del tren a la población 
aledaña. Sin embargo, es posible que se deje fuera del estudio factores dañinos de 
difícil percepción, como afectaciones en la salud humana y cambios en los hábitos, 
que hacen parte de los costos sociales o el precio sombra que esta metodología, 
por ser subjetiva no los capta. 
Contaminación auditiva: El ruido que genera el paso del tren es la externalidad 
que se identifica con mayor frecuencia, 58% de la muestra lo considera una 
afectación), en efecto el tren pasa cada 10-30 minutos, así, el ruido causado por la 
fricción y los desniveles de la vía son la principal causa de queja.  
Accidentabilidad: Otra externalidad negativa que consideró el 22% de la muestra 
fue que el silbato de aviso del paso del tren no suena antes de llegar al poblado, 
sino al estar en él, lo que incrementa el riesgo de accidentalidad. 
Daños en la infraestructura: Igualmente el 57% de la muestra consideró el 
agrietamiento de las viviendas e infraestructura, como otra externalidad negativa. 
Este factor se asocia con las vibraciones generadas por el paso del tren: de esta 
proporción el 52% de realizó arreglos a sus casas. Sin embargo, el 5% restante, 
afirmó que por falta de recursos económicos no ha podido realizar reparaciones a 
sus viviendas. 
Obstrucción a la movilidad: La obstrucción a la movilidad de peatones en la vía, 
es otra de las afectaciones a la población (23% de la muestra). De acuerdo a los 
residentes de la Zona Bananera, el problema no solo consiste en el paso de los 150 
vagones de carbón del tren, sino que en ocasiones este se detiene en la mitad del 
poblado, impidiendo cualquier paso, incluso durante horas. Consecuentemente, el 
paso para el acceso a servicios sociales también se interrumpe en las siguientes 
proporciones: 38% hacia los centros de salud, 35% a las instituciones educativas y 
el 63% hacia lugares de comercio. 
Afectaciones económicas: Teniendo en cuenta que la economía del municipio 
Zona Bananera es principalmente productor agrícola, siendo los principales cultivos 
palma de aceite 94%, banano 2% y el restante 4% que se concentra en arroz, maíz 
y cacao (Observatorio Municipal de la Universidad de Los Andes, 2015), se consultó 
en las entrevistas a los agricultores de la población de la muestra, si el transporte 
del carbón generaba algún tipo de afectación en su cultivo (Ver anexo - formato de 
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la entrevista).Las respuesta a este interrogante fueron negativas en un 100%, por 
lo que no hubo externalidades negativas en términos económicos. 
Otras externalidades: Otros efectos negativos que consideró la población 
encuestada, en menor proporción, pero no menos importantes, fueron el polvo 
(18%), las emisiones no puntuales (8%) y otros (3%). 
 
Gráfica 28. Externalidades del transporte de carbón en Zona Bananera 
  
 
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio en la Zona 
Bananera, 2018. 
 
Monetización de las externalidades negativas por el método de valoración 
contingente: Para la estimación monetaria de los costos de las externalidades 
negativas por el transporte del carbón en la Zona Bananera se tomó en cuenta la 
contabilización de los costos sociales, excluyendo los costos económicos, estos 
últimos en la contabilización tuvieron un valor de cero debido que no se identificó 
ninguna afectación en las principales actividades económicas del municipio. 
De esta forma, se sumaron los costos sociales (Cs), los cuales incluyeron los que 
tienen precio de mercado (el daño a la infraestructura física) y los no monetizables 
o contingenciales, estos últimos se calcularon de manera indirecta con el análisis 
contingencial, bajo el supuesto15 de que “el gobierno entregaba a los afectados una 
compensación monetaria anual, por concepto de los daños causados por el paso 
de la línea del tren”.  
El supuesto de las compensaciones que entrega el gobierno, incluye, 
específicamente, las externalidades de contaminación auditiva, afectación de la 
movilidad, accidentabilidad y la contaminación por emisiones no puntuales, las 
cuales se identificaron en las encuestas y entrevistas, pero no se pudieron 
                                                           


















contabilizar o monetizar de manera directa, por no tener un precio de mercado 
debido a su carácter subjetivo.  




b= afectaciones al bienestar de la población aledaña a la línea férrea. 
c= valoración de las externalidades que genera el transporte del Carbón.  
 
Se procedió a calcular los costos sociales (Cs), tal que: 
 
𝑪𝒔 = 𝑫𝒂ñ𝒐𝒔 𝒂 𝒍𝒂 𝒊𝒏𝒇𝒓𝒂𝒆𝒔𝒕𝒓𝒖𝒄𝒕𝒖𝒓𝒂 + 𝑺𝒖𝒑𝒖𝒆𝒔𝒕𝒐 𝒅𝒆 𝒄𝒐𝒎𝒑𝒆𝒏𝒔𝒂𝒄𝒊ó𝒏 𝒑𝒐𝒓 𝒍𝒐𝒔 𝒄𝒐𝒔𝒕𝒐𝒔 𝒏𝒐 𝒎𝒐𝒏𝒆𝒕𝒊𝒛𝒂𝒃𝒍𝒆𝒔 
 
Seguidamente, se le restó a la sumatoria de los costos sociales las regalías per-
cápita asignadas al municipio para la vigencia de 2016, dato más actualizado, de 
acuerdo al Sistema General de Regalías. El valor de las regalías per-cápita 
asignadas a Zona Bananera para la vigencia de 2016 fue de $107.306 pesos 
colombianos, equivalentes al 1.26% del total de regalías asignadas al departamento 
del Magdalena. Como los costos sociales se captaron en valores de febrero de 
2018, fue necesario deflactar estos datos para el año 2016 con el IPC para febrero 
de 2017 y de febrero de 2018, publicado por el DANE16.   
 
𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑝é𝑟𝑑𝑖𝑑𝑎 2016 = 𝐶𝑠2016 − 107306 
 
Tabla 3. Valoración contingente por unidad familiar 
(pesos colombianos, 2016) 
   Daños a la infraestructura   Supuesto de compensación   Total pérdida  
 Rio Frio              $ 806.046             $ 2.894.963             3.593.703  
 Varela              $ 853.093             $ 4.970.956             5.716.743  
 Orihueca              $ 511.856             $ 9.455.602             9.860.152  
 Guacamayal           $ 1.698.251             $ 4.882.653             6.473.598  
 Guamachito           $ 1.257.023           $ 16.651.478           17.801.195  
 Tucurinca           $ 2.683.727             $ 1.087.198             3.663.620  
 Promedio           $ 1.789.768             $ 7.492.053             9.174.515  
Fuente: Elaboración de los autores con información de las encuestas y entrevistas de este estudio 
en la Zona Bananera, 2018. 
                                                           
16 Para este cálculo, se deflactaron los costos de la infraestructura física y las externalidades no 
monetizables para el año 2016. Primero se le resta la inflación del año 2018 hasta el mes de febrero, 
dado que en este mes se realizó el trabajo de campo, luego se resta la inflación con la que cerró el 





Los resultados observados bajo el análisis contingente nos muestran que las 
pérdidas de bienestar anuales por unidad familiar en la Zona Bananera por el 
transporte del carbón de la línea férrea, ascienden en promedio a $9’174.515 de 
pesos colombianos en valores de 2016. Este valor no se puede extrapolar para todo 
el municipio, porque el método de recolección de información fue un muestreo por 
conveniencia y no un censo. 
Suponiendo que la función de costes de FENOCO (A) es: 
𝑐𝑎(𝑎, 𝑐) 
Donde,  
a= transporte de Carbón. 
c= valoración de las externalidades que genera el transporte de carbón 
Se observa que la valoración de las externalidades que genera el transporte de 
carbón hacen parte de la función de costes de la empresa que administra la línea 
(FENOCO), por lo tanto, esta está obteniendo un beneficio a costa de afectar el 
bienestar de los individuos asentados a lo largo del tramo por donde pasa el tren de 
carbón, dado que las regalías pagadas por la ejecución de dicha actividad no cubren 
todos los daños. Estos hechos revelan una situación no óptima en el sentido 
paretiano, pues la función de producción de esta actividad económica está 
ignorando los costos sociales que deben ser parte del precio de mercado.  
En palabras de Alfred Marshall existe un conflicto entre el bienestar colectivo de los 
asentamientos humanos que atraviesa la línea del tren, en este caso la Zona 
Bananera y los beneficios de la empresa FENOCO, transportadora del carbón que 
se extrae en las minas del Cesar. Así la disponibilidad a aceptar (DAA) los costos 
sociales, es decir las contraprestaciones como las regalías y otras compensaciones, 
no equivalen al valor monetario del daño que genera el transporte del carbón. En 
contraste, dado que los costos económicos para los agricultores, por el transporte 
del carbón son diferentes de cero, no tendrían pérdidas y el excedente del productor 









11. LA MUNICIPALIZACIÓN EN COLOMBIA: CASO DEL DEPARTAMENTO 
MAGDALENA – MUNICIPIO ZONA BANANERA 
 
El fenómeno de la municipalización a finales del siglo XX surgió como consecuencia 
de la expedición de la Ley 136 de 1994 y la Ley 134 de 1994. En efecto, entre 1986 
y 2007 se crearon 90 nuevos municipios, de los cuales nueve fueron en el 
departamento Magdalena (DANE, 2014). La Ley 136 de 1994 dicta normas 
tendientes a modernizar la organización y el funcionamiento de los municipios que 
facilitaron los requerimientos en cuestión de recursos y población para crear entes 
municipales. La Ley 134 de 1994 contiene normas sobre mecanismos de 
participación ciudadana, por medio de los cuales los ciudadanos pueden fomentar 
iniciativas populares legislativas con el fin de organizar nuevos municipios. 
Consecuentemente, se expide la Ley 617 de 2000, que busca frenar la 
municipalización, aumentando los requisitos: 
“… lo local cobra una nueva dimensión … -, pues la- … 
municipalización … ofrece algunas bondades para las comunidades locales 
marginadas de la planificación e inversión socioeconómica, (y) ...; también … 
algunos riesgos como … la formación de entes territoriales débiles financiera 
e institucionalmente…” (Mercado, 2004, pág. 99) 
 
Tabla 4. Municipios creados en el Magdalena a partir de 1996 
Departamento Municipio segregado Año creación Municipios segregantes 
Magdalena El Retén 1996 Aracataca 
Magdalena Pijiño del Carmen 1996 Santa Ana 
Magdalena Algarrobo 1999 Fundación, Ariguaní y Pivijay 
Magdalena Concordia 1999 Cerro de San Antonio y Pedraza 
Magdalena Sabanas de San Angel 1999 Ariaguaní, Pivijay, Chivoló 
Magdalena Zona Bananera 1999 Ciénaga 
Magdalena Nueva Granada 2000 Plato 
Magdalena Santa Bárbara de Pinto 2000 Santa Ana y Plato 
Magdalena Zapayán 2000 Pedraza, Tenerife y El Piñón 
Fuente: Elaboración de los autores con base al DANE 
Según LeGrand (1989), las corrientes de la segregación de la Zona Bananera 
surgen desde 1929, “cuando los liberales en Ciénaga propusieron separarse del 
Magdalena y establecer un departamento aparte”, basándose en que la UFC y el 
régimen conservador de la época dificultaban la producción y comercialización 
internacional del banano. 
Después de que la UFC se retirara, la Zona Bananera fue perdiendo gradualmente 
su importancia en la producción de banano. En la década de los 70 la situación 
empieza a mejorar para este entonces corregimiento; se impulsan cultivos como el 
cacao, melón, maíz, plátano, yuca y caña de azúcar. Luego se empiezan a sembrar 
grandes cantidades de palma africana y se establece la ganadería extensiva. 
Finalizando la década de los 80, la Zona empieza a recuperar su fuerza en la 
producción de banano. 
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La nueva bonanza bananera de los 90 no podía equipararse con la de décadas 
anteriores, y a pesar de que reactivó la actividad económica no fue suficiente para 
superar los altos índices de pobreza y la mala calidad de vida. La UFC traía consigo 
una valiosa infraestructura productiva y equipamientos sociales que generó un 
ambiente urbano en la Zona, y se reflejaba en los aspectos socioeconómicos, 
culturales, recreativos y deportivos (Mercado, 2004). Ahora, al no contar con los 
servicios sociales que les procuraba el capital multinacional el índice de 
necesidades básicas insatisfechas (NBI) se disparó, que según datos del censo de 
1993 ascendió a 62,67%17. 
Desde esta perspectiva social, teniendo en cuenta que el municipio de Ciénaga solo 
concentró su gestión en la Zona Bananera a través del gasto en educación y salud, 
con limitaciones de baja calidad y cobertura se evidenciaba una clara inequidad en 
la inversión territorial (Mercado, 2004). Por estas causas, a través de la Ordenanza 
No.011 de agosto 9 de 1999, validado mediante referéndum aprobatorio el 12 de 
septiembre de 1999 se establece el nuevo municipio Zona Bananera. 
La municipalización creó grandes expectativas en las poblaciones de los nuevos 
municipios, sin embargo, hoy chocan con las consecuencias de la debilidad 
institucional, orden público y gobernanza. En el caso de la Zona Bananera, se ven 
reflejados en un índice de pobreza multidimensional de 83% (DANE, 2014). A esto 
hay que agregar que el desplazamiento de la producción agrícola del banano a la 
palma causó una gran pérdida de puestos laborales, que para el 2013 se evidencia 
en un índice de desempleo de 67% y un ingreso per cápita cercano al 50% del de 
Santa Marta y el de Ciénaga (gráfica 29); esto se debe a que la mano de obra 
necesaria para mantener un hectárea de palma es 10 veces menor a la necesaria 
para una hectárea de banano (Viloria D. l., 2009).  
 
Gráfica 29. Ingreso per cápita -  Zona Bananera 
 
Fuente: Cálculo de los autores con base en Proyecciones DANE 2020 y Acuerdos, No005 11/30/15; No013 
11/18/16; No015 11/14/17 del Concejo Municipal de Zona Bananera. 
 
                                                           
17 El índice de pobreza multidimensional IPM refleja que una persona está en pobreza cuando le aplican 
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El aumento del desempleo es un variable importante en el conflicto armado, pues 
al dejar sin empleo a un campesino, que ha trabajado toda su vida en esta 
industria y no conoce otras maneras de subsistir, es muy probable que tienda a las 
armas, y más aun teniendo en cuenta el fuerte impacto de este conflicto en la 
Zona Bananera durante la década de 1980 hasta inicios del siglo XXI.  
 
Gráfica 30. Participación municipal en los ingresos corrientes del departamento del Magdalena  
2003 – 2012  
Fuente: Elaboración de los autores con datos de las Ejecuciones Presupuestales del DNP, 2018. 
 
Los ingresos tributarios de la Zona Bananera se encuentran dentro de los más 
bajos, no alcanzan medio punto porcentual, aunque su participación no difiere 
mucho de municipios tradicionales, como Ciénaga, El Banco y Plato y en general 
se observa una tendencia estable en la recaudación del fisco (Gráfica 30). Sin 
embargo, cuando se observan los ingresos corrientes per cápita, la Zona Bananera 
presenta uno de los más bajos (Gráfica 30 y tabla 5). 
En 2012, la Zona Bananera ocupó el puesto 25 de los 30 municipios del Magdalena 
en capacidad de recaudo, lo que significó un ingreso per cápita de $62.169 pesos 
colombianos. Esta cifra equivalió a la mitad del ingreso per cápita de la media 
departamental ($114.180) y tan solo al 20% de Santa Marta ($260.607). Esta pobre 
capacidad del recaudo de ingresos propios de la Zona Bananera explica en buena 
parte su rezago socioeconómico (Gráfica 30 y tabla 5). 
 
Tabla 5. Ingresos corrientes per cápita del Magdalena y algunos municipios, 
2012 
 Puesto Municipios  Ingresos Corrientes per cápita 2012  
1 SANTA MARTA                    256.635  
2 REMOLINO                     228.938  
3 SALAMINA                     197.280  
4 PIJIÑO DEL CARMEN                     165.834  
5 ALGARROBO                     149.985  
6 CERRO SAN ANTONIO                     143.903  
7 NUEVA GRANADA                     139.749  
8 SAN ZENÓN                     139.707  
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 Puesto Municipios  Ingresos Corrientes per cápita 2012  
10 
SANTA BÁRBARA DE 
PINTO  
                   134.845  
11 ZAPAYÁN                     132.334  
12 CIÉNAGA                     127.873  
13 CONCORDIA                     120.183  
14 CHIBOLO                     117.876  
15 SABANAS DE SAN ANGEL                     115.522  
16 TENERIFE                     108.628  
17 
SAN SEBASTIÁN DE 
BUENAVISTA  
                     96.413  
18 EL PIÑON                       93.318  
19 SANTA ANA                       90.071  
20 PIVIJAY                       86.938  
21 SITIONUEVO                       85.706  
22 EL RETÉN                       75.261  
23 PUEBLOVIEJO                       69.364  
24 FUNDACIÓN                       67.659  
25 ZONA BANANERA                      62.169  
26 ARACATACA                       59.624  
27 PLATO                       58.579  
28 EL BANCO                       56.675  
29 ARIGUANÍ                       55.117  
30 GUAMAL                       49.954  
Fuente: Elaboración de los autores con datos de las Ejecuciones Presupuestales del DNP, 2018. 
Además del aspecto fiscal, otro factor que incide en las condiciones de marginalidad 
del municipio es el ausentismo del Estado y de los propietarios de las inversiones 
en el municipio. Este es un fenómeno que ha ido pasando de generación en 
generación debido a la falta de servicios socioeconómicos, culturales, recreativos y 
deportivos. Esta situación constituye las barreras o desincentivos para la inversión 
e interés en sus propias tierras lo que ha sido determinante para el rezago 






Dentro de los principales hallazgos se encontró que las externalidades 
socioeconómicas identificadas no se relacionan en su mayoría con los efectos que 
puede generar el paso del mineral, sino con el  tren como medio de transporte en sí 
mismo. Los resultados observados bajo el análisis contingente nos muestran que 
las pérdidas de bienestar anuales por persona en la Zona por el transporte del 
carbón de la línea férrea, ascienden en promedio a $9’174.515 de pesos 
colombianos en valores de 2016. 
La externalidad directamente relacionada con el transporte del carbón son las 
emisiones no puntuales de este mineral. En este contexto, es innegable que el 
transporte del carbón genera externalidades negativas a la población de la Zona 
Bananera asentada a lo largo de la línea del tren. Sin embargo, no es el único 
problema de esta comunidad, en efecto este territorio adolece de problemáticas 
como déficits o ausencia de bienes públicos, infraestructura para la prestación de 
servicios sociales y para la movilidad.  
La población tiende a atribuir los problemas de marginalidad social al transporte del 
carbón por la línea férrea o buscar solución por parte de la empresa FENOCO, quien 
tiene la concesión de la línea férrea. Dentro de los resultado encontrados se ratifica 
que las externalidades que genera el transporte de carbón hacen parte de la función 
de costes de la empresa que administra la línea (FENOCO), por lo tanto, esta está 
obteniendo un beneficio a costa de afectar el bienestar de los individuos asentados 
a lo largo del tramo por donde pasa el tren de carbón, dado que las regalías pagadas 
por la ejecución de dicha actividad no cubren todos los daños. 
Adicional, la comunidad de la zona bananera considera que el municipio 
históricamente ha adolecido de malas administraciones públicas, esto se refleja en 
un índice de pobreza multidimensional de 83% (DANE, 2014), y como se ha 
mencionado, a las bajas coberturas de servicios sociales. Por ejemplo la tasa de 
cobertura en educación media fue de 29% en 2014, en este mismo año, las 
cobertura en el departamento del Magdalena y a nivel nacional fueron superiores, 
del 34% y 37% respectivamente (Plan Básico de Ordenamiento Territorial Zona 
Bananera, 2016). 
Igualmente, la tasa de analfabetismo, en 2014, en la Zona Bananera alcanzó 20%, 
mientras que el departamento y el nivel nacional registraron tasas menores de 
15,8% y 15,6% respectivamente (Plan Básico de Ordenamiento Territorial Zona 
Bananera, 2016). 
Por otra parte el Estado no está cumpliendo su función básica de proveer servicios 
sociales para mejorar los estándares de calidad de vida. Segundo, el rezago 
socioeconómico del municipio, también se debe en parte al conflicto armado que 
perduró desde la década de los ochenta del siglo XX hasta inicios del siglo XXI en 
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este territorio. Estos dos factores, llevaron a que las actividades económicas de los 
empresarios fuesen ausentistas, al constituirse barreras o desincentivos para la 
inversión en sus propias tierras, lo que ha sido determinante para el rezago 
socioeconómico de este territorio. Sin embargo, el porcentaje de los ingresos 
tributarios, respecto al total de ingresos en la Zona Bananera es de 72,2%, en 
contraste en el Magdalena es de 58,2% y a nivel nacional 58,2% (Plan Básico de 
Ordenamiento Territorial Zona Bananera, 2016). Esto vislumbra que existe una baja 
gestión del presupuesto público, en proyectos sociales, sobre todo, apalancados 
con recursos del fisco municipal. 
Este contexto exhibe un abanico de problemáticas socioeconómicas, las cuales han 
mantenido en condiciones de marginalidad a Zona Bananera, siendo el transporte 
del carbón una entre tantas, pero no la única. Por ejemplo, otras actividades 
económicas que generan externalidades, se destacan, los cultivos del banano y la 
palma, los cuales han sido denominados como economías de enclave el primero, 
definido por Bucheli (2013). Este autor afirma que las plantaciones del banano se 
constituyeron en una economía de enclave, porque el territorio no  internalizó el 
crecimiento de la producción y al contraerse la exportaciones y por ende la 
producción, las poblaciones del área de influencia de dicha actividad se marginan 
(Bucheli, 2013). De esta manera las derramas sociales y económicas de la 
agroindustria han sido insignificantes para la Zona Bananera y han centralizado la 
riqueza, lo que a su vez ha incrementado la desigualdad.  
Otra problemática, surge por la agroindustria, la cual causa un conflicto al acceso al 
agua, evidenciando inequidad, donde los terratenientes tienen agua para riego todo 
el año y el resto del municipio no tiene acceso a este recurso primordial para el 
desarrollo socioeconómico. De esta forma, en algunos casos la comunidad debe 
consumir agua de pozos contaminada por los químicos de los fertilizantes usados 
en las plantaciones. 
Este es un estudio pionero en valorar las externalidades socioeconómicas en 
unidades familiares y los resultados difieren de autores como Bayona y Cardoso, 
porque estos se concentran en el análisis de efectos sociales, económicos y 
ambientales en términos de extracción del carbón. En contraste, el presente estudio 
evaluó las externalidades sociales y económicas en una zona donde solo se presta 
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Anexo 1. Encuesta y consentimiento 
 
UNIVERSIDAD DEL MAGDALENA 
PROGRAMA DE ECONOMÍA- FACULTAD DE CIECIAS EMPRESARIALES Y 
ECONÓMICAS 
ENCUESTA PARA EL PROYECTO DE INVESTIGACIÓN “EXTERNALIDADES DEL 
TRANSPORTE DEL CARBÓN EN EL DEPARTAMENTO DEL MAGDALENA: CASO DE 
ESTUDIO EL MUNICIPIO ZONA BANANERA” – DEPARTAMENTO DEL 
MAGDALENA 
 
Municipio: __________________________ Corregimiento 
_____________________________Fecha:__________  
Objetivo: Caracterizar a la Población cercana a las vías del tren y evaluar los efectos del transporte 
del carbón en la Zona Bananera. 
Los datos recolectados en esta encuesta son completamente confidenciales y con fines 
académicos. 
 
1. Distancia con la línea férrea: 
Enfrente  (__)   A (#___) cuadras. 
2. Ocupación: 
a. Minería   (__) 
b. Agricultura  (__) 
c. Comercio  (__) 
d. Independiente  (__) 
e. Hogar  (__) 
f. Pensionado (a) (__)  
g. Otro  (__)  ¿Cuál?  
(_______________________________) 
h. Ninguna  (__)  
3. ¿Cuántos días trabaja por semana? 
(______) 
4. ¿Cuántas horas trabaja al día? 
(______) 
5. ¿Dentro de qué intervalo se incluyen los 
ingresos mensuales del hogar? 
a. Menos de $150.000  (__)  $___________ 
b. $150.001 a $300.000  (__) $___________ 
c. $300.001 a $450.000  (__) $___________ 
d. $450.000 a $600.000  (__) $___________ 
e. $600.001 a $750.000  (__) $___________ 
f. $750.001 a $900.000 (__) $____________ 
g. $900.001 a $1.050.000 (__) $___________ 
h. $1.050.001 a $1.200.000 (__) $__________ 
i. Más de $1.200.000 (__)____________ 
6. ¿Cuál es su nivel de estudios? 
a. Básica primaria  (__) 
b. Básica secundaria  (__) 
c. Técnico (__) 
d. Universitario  (__) 
e. Ninguno  (__) 
7. ¿Cuántas personas viven en su hogar? 
(______) 
8. ¿Cuánto tiempo lleva viviendo en este 
asentamiento? 
a. menos de 1 año      (__) 
b. entre 1 y 5 años      (__) #_____ 
c. entre 6 y 10 años    (__) #_____ 
d. entre 11 y 15 años  (__) #_____ 
e. entre 16 y 20 años  (__) #_____ 
f. entre 21 y 25 años  (__) #_____ 
g. entre 26 y 30 años  (__) #_____ 
h. entre 30 y 35 años  (__) #_____ 
i. más de 35 años  (__) #_____ 
9. ¿Ha tenido que desplazar su vivienda o 
modificarla debido a los arreglos y/o 
expansiones de la vía férrea? 
Si (___)       No (___) 
10. ¿Cuánto le ha costado?             
$_________________ 
11. ¿Sabe quién administra la línea férrea? 
Si (___)       No (___) 
¿Quién? 
__________________________________ 
12. ¿El transito del tren afecta su vida diaria? 
Si (___)       No (___) 
13. ¿Qué tan a menudo? 
a. Todos los días  (___) 
b. Entre 1 a 5 días al mes  (___) 
c. Entre 6 a 10 días al mes    (___) 
d. Entre 11 a 15 días al mes  (___) 
e. Entre 16 a 20 días al mes  (___) 
f. Entre 21 a 25 días al mes  (___) 
14. ¿El transito del tren afecta su vida laboral? 
 63 
 
Si (___)       No (___) 
15. ¿Qué tan a menudo? 
g. Todos los días  (___) 
h. Entre 1 a 5 días al mes  (___) 
i. Entre 6 a 10 días al mes    (___) 
j. Entre 11 a 15 días al mes  (___) 
k. Entre 16 a 20 días al mes  (___) 
l. Entre 21 a 25 días al mes  (___) 
16. ¿De qué manera le afecta? 
 
 
17. ¿Debe cruzar la línea férrea para llegar al 
hospital y/o centro de salud? 
(____) 
18. ¿Debe cruzar la línea férrea para llegar a 
colegios? 
Si (___)       No (___) 
19. ¿Debe cruzar la línea férrea para llegar realizar 
sus compras u otro tipo de diligencias? 
Si (___)       No (___) 
 
20. ¿Conoce algún proyecto social realizado por la 
empresa que transporta del tren? 
Si (___)       No (___) 
¿Cuál? 
 
21. Supongamos que el gobierno quiere hacer una 
compensación monetaria anual con base a la 
sumatoria de todos los daños y perjuicios que le 
ha causado el tren, ¿en promedio cuánto debería 
recibir?    
($_______________________________) 
 
22. Si la empresa FENOCO o las diferentes mineras 
(Drummond, Prodeco u otra), deciden realizar 
una obra para reparar  los daños causados por el 
transporte del carbón, ¿Cuál considera que 
debería ser la obra? 
a. Un Puente para atravesar la línea del tren 
(__). 
b. Una escuela (__).  
c. Un puesto de salud (__). 
d. Pavimentación de calles (__). 




Anexo 2. Formato de consentimiento informado 
 
Yo, _________________________________, responsable del proyecto de investigación “EXTERNALIDADES DEL 
TRANSPORTE DEL CARBÓN EN EL DEPARTAMENTO DEL MAGDALENA: CASO DE ESTUDIO EL MUNICIPIO 





Primero. - El objetivo del proyecto en cuestión es caracterizar a la población cercana a las vías del tren y evaluar los efectos 
del transporte del carbón en la Zona Bananera, esto con fines exclusivos de investigación.  
 
Segundo. - El investigador previamente explicó al entrevistado, cuál es el propósito de este proyecto de investigación. 
 
Tercero. - El entrevistado tiene el papel exclusivo de proporcionar a través de la modalidad de entrevista, información 
relacionada con el objetivo expuesto, conforme a su voluntad y libre elección.  
 
Cuarto. - El entrevistado autoriza al investigador para que la información que se recopile por medio de esta entrevista, sea 
utilizada para otros proyectos de investigación.  
 
Quinto. -  El entrevistado autoriza al investigador para que los resultados de este proyecto de investigación sean publicados 
en libros o revistas indexadas. 
 
Sesto. - El investigador es responsable de solicitar, recoger, documentar y analizar la información que proporcione el 
entrevistado.  
 
Séptimo. - El investigador garantiza respetar la intimidad del entrevistado y la confidencialidad de la información que éste 
proporcione, lo que implica salvaguardar los datos que pudieran facilitar su identificación por terceros. 
 
Octavo. - El entrevistado tiene el derecho a retirarse de la entrevista en el momento y circunstancias que así lo quisiere, 
pudiendo solicitar la destrucción de la información que haya proporcionado; el investigador se compromete a garantizar 
dicho derecho.  
 
Noveno. - La fecha, hora y lugar para llevar a cabo la entrevista, se acordará entre el investigador y el entrevistado.  
 
Décimo. - En caso de solicitarlo el entrevistado, el investigador se compromete a informarle sobre los resultados de la 
investigación, una vez que ésta haya concluido.  
 
Undécimo. - Este proyecto de investigación se realiza con el fin de aportar a la investigación al interior de la Universidad 
del Magdalena.  
 
Duodécimo. - Los acuerdos aquí expresados, fueron tomados previamente a la proporción de la información por el 
entrevistado.  
| 




____________________________       Como encuestado, ¿acepta lo términos antes planteados? 
                                                                       SI(___)    NO (___) 
____________________________                            
Investigador       
e-mail:  





Anexo 3. Exportaciones de Racimos Banano, 1891-1935: Magdalena 
Año  Racimos  Año  Racimos  Año  Racimos  Año  Racimos  
1891 74915 1902 314066 1913 5594151 1924 9177063 
1892 171891 1903 478448 1914 5017164 1925 9918815 
1893 201875 1904 787244 1915 4094231 1926 10893065 
1894 298766 1905 863750 1916 3216361 1927 8625329 
1895 155845 1906 1397388 1917 4987351 1928 10220042 
1896 335834 1907 1938711 1918 5292304 1929 10332113 
1897 472454 1908 2028850 1919 5022069 1930 11034936 
1898 420966 1909 3222152 1920 6294754 1931 5403743 
1899 485385 1910 3844519 1921 7404314 1932 6930796 
1900 269877 1911 4901894 1922 7098952 1933 7311922 
1901 253193 1912 4005927 1923 7472783 1934 7620619 
      1935 7963467 
Fuente: Joaquín Viloria, 2012 
 
Anexo 4. Exportación de carbón por departamento 1998-2016, Sistema de 
información Minero Colombiano (SIMCO). Informe estadístico carbón. 
Información actualizada a Diciembre de 2016. 





2004 50902994 2985518 53888512 94 6 
2005 56264563 3410536 59675099 94 6 
2006 62251031 3940833 66191863 94 6 
2007 64575035 5327167 69902202 92 8 
2008 67760923 5741148 73502070 92 8 
2009 66756175 6051238 72807413 92 8 
2010 68148365 6201768 74350133 92 8 
2011 79273037 6530272 85803229 92 8 
2012 83247347 5687253 88934601 94 6 
2013 80587204 4808753 85464715 94 6 
2014 67497598 3441003 70938600 95 5 
2015 82444006 3438356 85882362 96 4 
2016 58812554 7300510 66113065 89 11 
Fuente: Minercol, 2004 en adelante ANM. NOTA: Los datos son basados en el pago de regalías. 












La Guajira 3.594,20 
Norte de Santander 101,5 
Santander 54,7 
Valle del Cauca 40,3 
Fuente: Cálculos propios con base en SIMCO 2016 
Anexo 6. Empleos directo de las Multinacionales Drummond y Prodeco en 
los departamentos del Cesar y el Magdalena 2011 
Empresa Drummond Prodeco  
Total  
Departamento  Fijos-2011  Contratistas-2011  Fijos-2011  Contratistas-2011  
Cesar 2884 2028 1875 3097 9884 
Magdalena  965 842 769 1270 3846 
Bayona, E. ¿Cuál ha sido el aporte de la minería de carbón al bienestar social de los 



















































LTD - AREA LA 
LOMA 
 DRUMMOND 
LTD - EL 
DESCANSO 
 NORCARBON 
S.A. - AREA 
LA DIVISA 







2004 394.302,15 1.941.904,77   32.919,10       1.057.638 1.057.638 20.454.159   58.104,50 6.495,50 
2005 684.646,12 1.836.180,63         532.065,69 1.326.129 1.326.129 21.463.755   127.682,10   
2006 1.315.612,58 1.942.384         1.151.487,69 1.453.784,48 1.453.784,48 21.619.595   374.274,07   
2007 325.607,69 2.624.499,70 1.209.728,07       1.319.928,77 528.938,14 528.938,14 22.898.182   264.149,71   
2008   2.501.360,63 1.849.476,91       1.299.181,08     21.396.548   209.122,53 1.401.085,47 
2009   2.667.536,69 1.317.927,94       699.825,92 801.263,67 801.263,67 18.431.531 2.157.780 118.965,79 1.502.860,80 
2010   1.572.876,46 1.415.499       1.000.087,21 1.654.760,33 1.654.760,33 18.072.851 2.951.533   2.525.980,78 
2011   2.994.009,28 1.167.255,04       2.142.277,02 2.844.561,27 2.844.561,27 18.115.610 4.925.910 147.862,82 3.514.766,37 
2012   2.087.813,85 297.344,61       2.582.880,40 2.144.713,44 2.144.713,44 17.177.183 8.827.961 271.452,66 2.873.270,06 
2013   2.770.067,30 119.221,55       261.744 4.147.316 4.147.316 14.492.181 8.293.481 194.868,14 2.970.128,83 
2014   3.206.621,68 144.094,44         4.015.212,12 4.015.212,12 12.951.418,39 10.125.215,96 39.149,55   
2015   1.889.614,97 709,64   2.298.422,68 125.242,44   3.990.968,66 3.990.968,66 16.077.948 11.929.087 36.014,07   
2016   3.501.525,95     3.133.976,63     2.887.142,90 2.887.142,90     16.500   











































LTD - AREA 
LA LOMA 
 DRUMMOND 
LTD - EL 
DESCANSO 
 NORCARBON 
S.A. - AREA 
LA DIVISA 







2004 0 444.704,94 0 0     0 13.262 13.262 0 0 12.630,16 0 
2005 0 0 0 0     191.595,77 23.160 23.160 0 0 22.087,51 0 
2006 0 0 0 0     309.409,31 24.284,01 24.284,01 0 0 48.616,24 0 
2007 0 672,34 0 0     141.651,90 22.748,88 22.748,88 0 0 125.310,49 0 
2008 0 15.744,33 0 0     48,81 0 0 0 0 146.917,75 159.009,45 
2009 0 0 0 0     345.238,01 0 0 0 0 187.756,02 119.370,58 
2010 0 0 0 0     516.175,08 98.394,98 98.394,98 0 0 508.582,64 465.010,88 
2011 0 0 0 0     248.964,33 0 0 0 0 150.177,70 56.047,94 
2012 0 0 0 0     21.285,07 0 0 0 0 14.546,07 106.729,45 
2013 0 0 0 0     130.836,84 0 0 0 0 108.116,86 0 
2014   0 0         0 0 0 0 145.033,22   
2015   0 0   0 0   0 0 0 0 8.805,77   
2016   0 0   0 0   0 0 0 0 0   
Fuente: Elaboración de los autores con datos de SIMCO. La serie de tiempo histórica del consumo de carbón por empresas desde 2004 hasta 2016. 
 
 
 
 
